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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Priifungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Verfahren zur fahrsituations- und fahrweisen bedingten Adaption der Seitenabstutzung eines Sitzenden in 
einem Fahrzeugsitz und Fahrzeugsitz hierzu 

@ Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur fahrsituations- 
und fahrweisen bedingten Adaption der Seitenabstut- 
zung eines Sitzenden im Sitz eines Fahrzeugs, bei wel- 
chem eine auf den Sitz wirkende Querbeschleunigung als 
Bezugsgro&e fur die Adaption bestimmt wird. Zwecks 
Verbesserung des Verfahrens in der Weise, daR dem 
Querbeschleunigungsempfinden des Sitzenden starker 
Rechnung getragen und damit ein komfortables Sitzge- 
fuhl mit den Vorteilen eines kurzfristig in den Kurven auf- 
gebauten notwendigen Seitenhalts erzeugt wird, wird die 
bestimmte momentane Querbeschleunigung mit der mo- 
mentanen Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs gewichtet 
und daraus eine Steuergro&e fur das Mafc der Adaption 
abgeleitet. Daneben wird eine Zusatzsteuergro&e ermit- 
■ telt, die in Abhangigkeit von der Fahrweise eine beidseiti- 
• ge Abstutzung des Fahrers im Sitz bewirkt. Ein Fahrzeug- 
» sitz, in dem dieses Verfahren angewendet wird, ist ange- 
geben. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur fahrsituations- 
und fahrweisen bedingten Adaption der Seitenabstiitzung ei- 
nes Sitzenden im Sitz eines Fahrzeugs, insbesondere eines 
Personenkraftwagens, gemaB dem Oberbegriff des Patent- 
anspruchs 1 sowie einen Fahrzeugsitz mil adaptiver Seiten- 
abstiitzung gemaB dem Oberbegriff des Patentanspruchs 8. 

Bei einem bekannten Fahrzeugsitz dieser Art 
(DE 35 05 088 CI) sind in der Polsterung des Fahrzeugsit- 
zes aufblasbare Kissen zur individuellen Abstiitzung insbe- 
sondere des Ruckens des Sitzenden und in den randseitigen 
Sitzbereichen aufblasbare Seitenkissen zur einstellbaren 
Seitenabstiitzung eingelassen, wobei der veranderbare Luft- 
druck in den Luftkissen mittels einer Druckreguliereinrich- 
tung eingestellt wird und die Zuleitung des eingestellten 
Druckes zu den jeweiligen Luftkissen durch eine Druckver- 
tcilungscinrichtung erfolgt. Ein Sensor, der bei cincm vorgc- 
gebenen Betrag der auf den Fahrzeugsitz wirkenden Quer- 
beschleunigung ein Signal erzeugt, fiihrtbei seinem Anspre- 
chen und nicht zugeschalteter Seitenabstiitzung ein Fullen 
der Seitenkissen bis zu einem vorbestimmten Wert herbei. 
Die Luftkissensteuerung erfolgt iiber Magnetventile, die die 
Kissen in ihrer Grundstellung entluften und in ihrer Arbeits- 
stellung mil einem von der Druckreguliereinrichtung vorge- 
gebenen Luftdruck beaufschlagen. Bei diesem bekannten 
Fahrzeugsitz wird also die Seitenabstiitzung nur dann akti- 
viert, wenn die auf den Sitz einwirkende Querbeschleuni- 
gung einen Vorgabewert uberschreitet, wobei die Aktivie- 
rung gleichzeitig in den beiden randseitigen Sitzbereichen 
des Sitzes erfolgt. Die dabei durch Druckbefullung der Sei- 
tenkissen eingestellte Seitenabstutzung ist unabhangig von 
dem Betrag der Querbeschleunigung iinmer gleich ausge- 
legt. Sinkt die Querbeschleunigung wieder unter diesen Vor- 
gabewert ab, so entfallt die Seitenabstutzung automatisch 
durch Entluften der Seitenkissen. 

Dieser bekannte Fahrzeugsitz kommt dem Wunsch vieler 
Fahrer, die eine weniger sportliche Fahrweise bevorzugen, 
dagegen hohe Anspriiche an Sitzkomfort stellen, entgegen, 
eine Seitenabstutzung, die ja auch zugieich den Sitzkomfort 
beeintrachtigt, nur in bestimmten Fahrsituationen vorzufin- 
den, z. B. bei extremen Kurvenfahrten. Untersuchungen ha- 
ben ergeben, da6 Fahrer bei niedriger Geschwindigkeit gro- 
Bere Querbeschleunigungen ohne den Wunsch nach Seiten- 
abstiitzung akzeptieren, bei hoher Geschwindigkeit, aber 
schon bei kleiner Querbeschleunigung eine Seitenabstiit- 
zung als angenehm empfinden, die vorzugsweise dann aber 
nur einseitig an der in der Kurve auBeren Seite des Sitzes er- 
folgen soil. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren 
zur fahrsituations- und fahrweisen bedingten Adaption der 
Seitenabstutzung und einen Fahrzeugsitz nut einer solchen 
Seitenabstutzung anzugeben, das bzw. der dem Querbe- 
schleunigungsempfinden der Fahrer oder Fahrzeuginsassen 
starker Rechnung tragt und damit ein komfortables Sitzge- 
fiihl nut den Vorteilen eines kurzfristig in den Kurven aufge- 
bauten notwendigen Seiten halts verbindet. 

Die Aufgabe ist bei einem Verfahren, der im Oberbegriff 
des Patentanspruchs 1 bzw. bei einem Fahrzeugsitz der im 
Oberbegriff des Patentanspruchs 8 definierten Gattung erfin- 
dungsgemaB durch die Merkmale im Kennzeichenteil des 
Patentanspruchs 1 bzw. des Patentanspruchs 8 gelost. 

Das erfindungsgemaBe Verfahren bzw. der erfindungsge- 
maBe Fahrzeugsitz hat den Vorteil, daB durch die Beriick- 
sichtigung der Fahrzcuggcschwindigkcit bei der Generic- 
rung der SteuergroBe fur die vorzugsweise einseitige Seiten- 
abstiitzung der Fahrzeugsitz sich selbsttadg an die vom Fah- 
rer situationsbedingt empfundene Querbeschleunigung gra- 



dueli anpaBt und dadurch dem Sitzenden die Vorteile eines 
komfortablen Sitzes verbunden mit den Vorteilen eines 
Sportsitzes vermittelt. Die Verstellung der Sitzeigenschaft 
geht automatisch vor sich und lenkt den Fahrer nicht vom 
5 Verkehrsgeschehen ab. 

ZweckmaBige Ausfiihrungsfonuen des erfindungsgema- 
Ben Verfahrens bzw. des erfindungsgemaBen Fahrzeugsitzes 
mit vorteilhaften Weiterbildungen und Verbesserungen der 
Erfindung sind in den weiteren Patentanspriichen angege- 
io ben. 

GemaB einer bevorzugten Ausgestaltung bzw. Ausfuh- 
rungsform der Erfindung wird die Fahrweise des Fahrers 
klassifiziert und aus dem Klassifikationsergebnis eine die 
SteuergroBe uberlagernde ZusatzsteuergroBe abgeleitet. Die 

is Klassifikation der Fahrweise erfolgt z. B. wie in der 
DE44 01 416 A 1 beschrieben. Bei diesem Verfahren wird 
die Fahrweise graduell zwischen ruhig und dynamisch cha- 
raktcrisicrt. Damit wird der Sitzkomfort des Fahrzeugsitzes 
und das Sitzempfinden des Sitzenden zusatzlich noch auto- 

20 matisch an die aktuelle Fahrweise adaptiert. Eine sportlich 
dynamische Fahrweise fiihrt dann automatisch zu einer 
beidseitigen Seitenabstutzung im Sitz, wahrend bei einer ru- 
higen Fahrweise die beidseitige Seitenfuhrung in Wegfall 
kommt. Dazwischenliegende Klassifikationsergebnisse der 

25 Fahrweisenklassifikalion fiihren zu einer mehr oder weniger 
groBen, d. h. weniger oder starker merkbaren, beidseitigen 
Seitenabstutzung. 

Die Erfindung ist anhand eines in der Zeichnung darge- 
stellten Ausfiihrungsbeispiels im folgenden naher beschrie- 

30 ben. Dabei zeigt die Zeichnung einen Fahrersitz fiir einen 
Personenkraftwagen mit einer im Blockschaltbild darge- 
stellten Steuereinheit zum Steuern der Seitenabstutzung im 
Fahrersitz mittels eines pneumatischen Systems. 

Der in der Zeichnung perspektivisch dargestellte Fahrer- 

35 sitz 10 fiir einen Personenkraftwagen als Ausfiihrungsbei- 
spiel fiir einen allgemeinen Fahrzeugsitz weist ein gepol- 
stertes Sitzteil 11 und eine gepolsterte Riickenlehne 12 mit 
davon abstehender Kopfstiitze 13 auf. Zur Seitenabstutzung 
des Fahrers sind in der Polsterung von Sitzteil 11 und Riik- 

40 kenlehne 12 Seitenwulste ausgebildet, in denen jeweils ein 
Luftkissen 14, 15 bzw. 16, 17 integriert ist. Sind die Luftkis- 
sen 14—17 vollstandig aufgeblasen, so wird eine maximale 
Seitenabstutzung des Fahrers im Becken- und Riickenbe- 
reich erzielt, die mit Abnahme des Luftdrucks in den Luft- 

45 kissen 14-17 zuruckgenommen werden kann. Die Luftkis- 
sen 14-17 sind an ein Pneumatiksystem 18 angeschlossen, 
das die Luftkissen 14-17 mit Druckluft versorgt. Der Luft- 
druck und damit das MaB der Seitenabstutzung wird von ei- 
ner Steuereinheit 19 gesteuert. In der Zeichnung sind die 

50 Druckleitungen innerhalb des Pneumatiksys terns 18 und zu 
den Luftkissen 14-17 strichpunktiert und die Steuer- und Si- 
gnalleitungen der Steuereinheit 19 ausgezogen dargestellt. 

Bei diesem Fahrersitz 10 wird die fahrsituadons- und 
fahrweisen bedingte Adaption der Seitenabstutzung des 

55 Fahrers im Fahrersitz 10 mittels der Steuereinheit 19 nach 
folgendem Verfahren durchgefuhrt: 

Die auf den Fahrzeugsitz momentan wirkende Querbe- 
schleunigung b Q wird gemessen oder aus den Raddrehzah- 
len berechnet und mit der momentanen Fahrgeschwindig- 

60 keit v des Personenkraftwagens gewichtet. Die Gewichtung 
oder Wichtung wird dabei mittels eines Algorithmus durch- 
gefuhrt, der die Querbeschleunigung in eine vom Fahrer ab- 
hangig von der Fahrgeschwindigkeit empfundene Querbe- 
schleunigung transformiert. Einer Kennlinie, die eine Ver- 

65 kniipfung von empfundener Querbeschleunigung und cincm 
hierfur als wunschenswertermittelten MaB der Seitenabstiit- 
zung vorgibt, wird mittels der in die empfundene Querbe- 
schleunigung transformierten, momentane Querbeschleuni- 



BNSDOCID: <DE_19750223A1 J_> 



DE 197 50 

3 

gung eine SteuergroBe entnommen, die das Pneumatiksy- 
stem 18 veranlaBt. einen entsprechenden Luftdruck einseitig 
in die Luftkissen 14 und 16 oder 15 und 17 einzuspeisen, je 
nachdern welches Luftkissenpaar bei Kurvenfahrt in der 
Kurve auBen liegt. 5 

Zusatzlich wird in der Steuereinheit 19 die Fahrweise des 
Fahrers oder Fahrzeugfuhrers klassifiziert. Eine solche 
Fahrweisenklassirikation ist z. B. in der DE44 01416A1 
bcschrieben. Das Klassifikationsschemareichtdabei von ru- 
higcr Fahrweise bis hin zu sportlich dynamischer Fahrweise 10 
und kann beliebige Zwischenstufen annehmen. Aus dem 
Klassifikationsergebnis, das die individuelle Fahrweise des 
Fahrzeugfuhrers charakterisiert, wird eine Zusatzsteuer- 
groBe abgeleitet, die der SteuergroBe uberlagert wird. Die 
ZusatzsteuergroBe wird dabei wiederum einer Kennlinie 15 
entnonmicn, die eine Verkniipfung von Fahrweisen und ei- 
nen i hicrfiir als wUnschenswen ermittelten MaB der Seiten- 
jhsiut/ung vorgibt. Fntsprcchcnd dicscr ZusatzstcucrgroBc 
skill d.is 1'ncumaliksyslem 18 in alien vier Luftkissen 
14-17 c:ncn Ktsis- oder Grunddruck ein, der bei Beibehal- 20 
luni: dc- I. thru cinc unverandert bleibt. Bei Kurvenfahrt 
wird ilu-wii ( inmd.lruck der von der SteuergroBe be- 
slinn iic ! uii*:rtivk in den kurvenauBeren Kissenpaaren 
ii her I t^cri 

I ic i iWiit n» .U-i /cu hnung dargestellten Fahrzeugsitz urn- 25 
faBt d.is IVu-uin.j! k^vsii'iii 18 eine Druckluftpumpe 20, ei- 
nen I >riK kluiiv|v Jk-t 21 und eine an diesem angeschlos- 
sene I hiu kiitircj/uhcicHirichtung 22, die von der Steuerein- 
heit 1** lvnu-ikm uir.J Die Druckluftreguliereinrichtung 22 
uinial.i vi iw I )riu kvk ucrting 23, die die Druckluftpumpe 20 30 
schalici. urn cmi:.iML*^c:iig einen konstanten Uberdruck zu 
halten. end ciivn M.ipneivcntilblock 24, der den Eingangs- 
druck gcm.ir* iW-ii Voi-.ihcii der Steuereinheit 19 auf die vier 
Luftkissen 14-17 vcricill. Die darin integrierte Druckrege- 
lung crollnci uciicrhin die Moglichkeit, den Druck in den 35 
Luftkissen 14-17 durch Entluften zu reduzieren. 

Die Sieuereinheii 19 umfaBt einen zentralen Steuerrech- 
ner 25 sowie die von diesem gesteuerten Verarbeitungs- 
blocke 26-29. Die Sieucreinheit 19 ist weiterhin an Senso- 
ren 30, 31 angesehlossen, wobei der Sensor 30 die aktuelie 40 
Fahrzeuggeschwindigkeit v und der Sensor 31 die auf den 
Fahrzeugsitz wirkende aktuelie Querbeschleunigung bQ 
miBt. Die ukluelle Querbeschleunigung kann aber auch aus 
der Differenz der Raddrehzahlen des Fahrzeugs berechnet 
werden. 45 

In dem Block 26 ist ein Gewichtungsalgorithmus abge- 
speichen, der den Zusammenhang zwischen der Fahrzeug- 
geschwindigkeit v und der von dem Fahrer "empfundenen" 
Querbeschleunigung beschreibt. Mit diesem Algorithmus 
wird die moment ane Querbeschleunigung b Q in eine "emp- 50 
fundene" Querbeschleunigung trans formiert. Da mit wird 
dem eingangs beschriebenen Phanomen Rechnung getra- 
gen, daB der Fahrer bei geringer Geschwindigkeit eine groBe 
Querbeschleunigung ohne Wunsch nach Seitenabstutzung 
akzeptiert und bei groBcr Geschwindigkeit bereits bei kiei- 55 
nen Querbeschleunigungswerten eine Seitenabstutzung fiir 
wunschenswert halt. Im Block 27 ist eine erste Kennlinie 
abgespeichert, die eine Verkniipfung von "empfundener" 
Querbeschleunigung und einem hierfur als wunschenswert 
ermittelten MaB der einseitigen Seitenabstutzung vorgibt. 60 
Aus der momentanen Querbeschleunigung 0q und der mo- 
mentan gemessenen Fahrzeuggeschwindigkeit v wird im 
Block 26 die empfundene Querbeschleunigung ermittelt und 
mit dieser aus der Kennlinie in Block 27 eine SteuergroBe 
ermittelt, die als clcktrischcs Signal von dem zentralen Stcu- 65 
errechner 25 der Druckreguliereinrichtung 22 - und dort 
dem Magnetventilblock - zur Einstellung des Ausgangs- 
drucks zugefiihrt wird. 
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Im Block 28 erfolgt die Klassifikation der Fahrweise des 
Fahrzeugfuhrers, wie dies z. B. in der DE 44 01 416 A 1 be- 
schrieben ist. Im Block 29 ist eine zweite Kennlinie abge- 
speichert., die eine Verkniipfung von Fahrweisen und einem 
hierfur als wunschenswert ermittelten MaB der Seitenabstut- 
zung vorgibt. Aus dieser Kennlinie wird im Block 29 mittels 
des Klassifikationsergebnisses aus Block 28 eine Zusatz- 
steuergroBe ausgeiesen, die wiederum als elektrisches Si- 
gnal von dem zentralen Steuerrechner 25 dem Magnetven- 
tilblock 24 zugefiihrt wird, der einen entsprechenden Aus- 
gangsdruck einstellt. 

Die ZusatzsteuergroBe fuhrt zu einer Einstellung des 
Druckniveaus im Pneumatiksystem 18, das mit Ansteuerung 
des Magnetventilblocks 24 in alien vier Luftkissen 14-17 
im Fahrersitz 10 eingesteuert wird und ein der Fahrweise 
des Fahrers angepaBtes GrundmaB einer Seitenabstutzung 
im Sitz 10 ergibt. Nachdern dieser Grunddruck in alien Luft- 
kissen 14-17 cingcstcllt ist, werden die Magnctvcntilc im 
Magnetventilblock 24 durch den zentralen Steuerrechner 25 
in ihre Druckhaltestellung uberfuhrt. Bei Kurvenfahrten 
wird aus dem Block 27 dem Steuerrechner 25 die wie vor- 
stehend beschrieben ermittelte SteuergroBe 25 zugefiihrt. Im 
Steuerrechner 25 wird die SteuergroBe und die Zusatzsteu- 
ergroBe verknupft und das dem Magnetventilblock 24 zuge- 
fuhrte elektrische Signal bewirkt in dem Pneumatiksystem 
18 eine Luftdruckeinstellung, die der Uberlagerung von 
SteuergroBe und ZusatzsteuergroBe entspricht. Je nach 
Richtung der Querbeschleunigung b Q steuert der Steuer- 
rechner 25 nunmehr eines der beiden Magnet v entile im Ma- 
gnetventilblock 24 an. Dadurch wird der Druck in den bei- 
den in der Kurve auBen liegenden Luftkissen 14 und 16 bzw. 
15 und 17 von Sitzteil 11 und Ruckenlehne 12 auf den hohe- 
ren Luftdruck eingeregelt, wahrend das Druckniveau in den 
beiden in der Kurve in nen liegenden anderen Luftkissen 
nach wie vor dem zuvor aufgrund der ermittelten Fahrweise 
des Fahrers eingestellten Grunddruck entspricht. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zur fahrsituations- und fahrweisen be- 
dingten Adaption der Seitenabstutzung eines Sitzenden 
im Sitz eines Fahrzeugs, insbesondere eines Personen- 
kraftwagens, bei welchem eine auf den Sitz wirkende 
Querbeschleunigung als BezugsgroBe fiir die Adaption 
bestimmt wird, dadurch gekennzeichnet, daB die be- 
stimmte Querbeschleunigung mit der momentanen 
Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs gewichtet und dar- 
aus eine SteuergroBe fiir das MaB der Adaption abge- 
leitet wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Gewichtung mittels eines Algorithmus 
durchgefiihrt wird, der die bestimmte Querbeschleuni- 
gung in eine von dem Sitzenden abhangig von der 
Fahrgeschwindigkeit "empfundene" Querbeschleuni- 
gung transformiert. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB die SteuergroBe einer ersten Kennlinie ent- 
nommen wird, die eine Verkniipfung von "empfunde- 
ner" Querbeschleunigung und einem hierfur als wun- 
schenswert ermittelten MaB der einseitigen Seitenab- 
stutzung vorgibt. 

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1-3, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Fahrweise des Fahrzeugfuh- 
rers klassifiziert und aus dem Klassifikationsergebnis 
cine die SteuergroBe ubcrlagcrndc ZusatzstcucrgroBc 
abgeleitet wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB die ZusatzsteuergroBe einer zweiten Kennlinie 
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entnornmen wird, die eine Verkniipfung von Fahrwei- 
sen und einem hierfiir als wunschenswert ermittelten 
MaB der beidseitigen Seitenabstutzung vorgibt. 

6. Verfahren nach einem der Anspruche 3-5, bei dem 
die Seitenabstutzung mittels in Sitzflache und/oder 5 
Ruckenlehne des Sitzes integrierten Luftkissen mil ein- 
stellbarem Luftdruck realisiert wird, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB in der ersten und zweiten Kennlinie als 
MaB fur die Seitenabstutzung den in den Luftkissen 
einzustellenden Druckwerlen proportion ale GroBen an- to 
gegeben werden und da6 der der ZusatzsteuergroBe 
entsprechende Druckwert in alien Luftkissen und der 
der SteuergroBe entsprechende Druckwert ausschlieB- 
iich in den bei Kurvenfahrt jeweils auBen liegenden 
Luftkissen eingesteuert wird. 15 

7. Fahrzeugsitz nut einem Sitzteil und einer Rucken- 
lehne sowie mil einer in dem Sitzteil und/oder in der 
Riickcnlchnc ausgcbildctcn, cinstcllbarcn Seitenabstut- 
zung fur den Sitzenden und ink einer Steuereinheit, die 

in Abhangigkeit von einer auf den Sitz wirkenden 20 
Querbeschleunigung die Adaption der Seitenabstut- 
zung vornimmt, dadurch gekennzeichnet, daB die Steu- 
ereinheit (19) aus der momentanen Querbeschleuni- 
gung (b Q ) und der momentanen Fahrgeschwindigkeit 
(v) mittels eines abgespeicherten Gewichtungsalgorilh- 25 
mus, der den Zusammenhang zwischen der Fahrge- 
schwindigkeit (v) und der von dem Sitzenden "empfun- 
denen" Querbeschleunigung beschreibt, eine das MaB 
der Adaption bestimmende SteuergroBe generiert. 

8. Sitz nach Anspruch 7 ? dadurch gekennzeichnet, daB 30 
die Steuereinheit (19) aus der Fahrweise des Fahrzeug- 
fiihrers, die sie mittels charakteristischer KenngrbBen 
klassifiziert, eine ein GrundmaB der Adaption bestim- 
mende ZusatzsteuergroBe generiert. 

9. Sitz nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekennzeich- 35 
net. 

daB in der Steuereinheit (19) eine erste Kennlinie (27) 
abgespeichert ist, die eine Verkniipfung von "empfun- 
dener" Querbeschleunigung und einem hierfiir als 
wunschenswert ermittelten MaB der einseitigen Seiten- 40 
abstutzung vorgibt, und 

daB die Steuereinheit (19) anhand der ermittelten 
"empfundenen" Querbeschleunigung aus der ersten 
Kennlinie (27) die SteuergroBe ausliest. 

10. Sitz nach Anspruch 8 oder 9, dadurch gekenn- 45 
zeichnet, daB in der Steuereinheit (19) eine zweite 
Kennlinie (29) abgespeichert ist, die eine Verkniipfung 
von typisierten Fahrweisen und einem hierfiir als wun- 
schenswert ermittelten MaB der beidseitigen Seitenab- 
stutzung vorgibt, und daB die Steuereinheit (19) anhand 50 
der klassifizierten Fahrweise aus der zweiten Kennlinie 
(29) die ZusatzsteuergroBe ausliest. 

11. Sitz nach einem der Anspruche 7-10 mil zur Sei- 
tenabstutzung in Seitenwulsten von Sitzteil (U) und/ 
oder Ruckenlehne (12) integrierten Luftkissen (14-17), 55 
deren Luftdruck mittels einer Druckluftreguliereinrich- 
tung (22) einstellbar ist, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Steuer- und ZusatzsteuergroBe als elektrische Steu- 
ersignale der Druckluftreguliereinrichtung (22) zuge- 
fiihrt sind und daB die Druckluftreguliereinrichtung 60 
(22) einen der ZusatzsteuergroBe entsprechenden 
Druckwert in alien Luftkissen (14-17) und einen der 
SteuergroBe entsprechenden Druckwert ausschlieBlich 

in die bei Kurvenfahrt auBenliegenden Luftkissen (14, 
16 bzw. 15, 17) cinstcucrt. 65 

12. Sitz nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichne- 
te ? daB die Druckluftreguliereinrichtung (22) eine 
Drucksteuerung (23) und daB die Drucksteuerung (23) 



zusammen mil einer Druckluftpumpe (20) und einem 
Druckluftspeicher (21) einen Uberdruck bereitstellt, 
der iiber den Magnetventilblock (24) den Druck in den 
Luftkissen (14-17) einregelt. 

13. Sitz nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, 
daB die die Steuer- und ZusatzsteuergroBe darstellen- 
den elektrische n Steuersignale der Steuereinheit (19) 
an dem zum Be- und Entluften der Luftkissen (14-17) 
sowie zum Drue kh alien ausgebildeten Magnetventil- 
block (24) anliegen. 
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